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Anotace 
 Diplomová práce se zabývá vlivem řízení křižovatky na nehodovost provozu 
se zaměřením na úrovňové křižovatky. Hlavní důraz je kladen na porovnání nehodovosti 
a zranění mezi křižovatkami se světelným signalizačním zařízením a bez něj. Dále jsou zde 
popsány databáze a portály, které jsou standardně přístupné na internetu a ze kterých bylo 
čerpáno nebo byly využity. Hlavním úkolem této práce je ověřit tezi, že křižovatky 
se světelným signalizačním zařízením jsou méně nehodové než křižovatky bez něj. 
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Abstract 
 The thesis deals with effect controlled intersections to traffic accidents with a focus 
on intersections. The main emphasis is on the comparison of accidents and injuries 
between intersections with traffic lights and without him. There are also described 
databases and portals that are normally accessible on the Internet and that were used or 
have been used. The main task of this work is to prove the thesis that the intersections with 
traffic lights are less accident than the intersections without him. 
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1 Úvod [1,2,3,4] 
 Dopravní nehodovost je spojena s provozem na pozemních komunikacích už 
od začátku automobilismu. V roce 1771, rok po vynalezení předchůdce dnešního 
automobilu (samostatně se pohybujícího mechanického vozidla na parní pohon, 
vyrobeného v roce1770 Nicolasem Josephem Cugnotem), došlo pravděpodobně k první 
automobilové nehodě na světě - nabourání do zdi. Za první oběť automobilismu se uvádí 
Mary Wardová, která 31. srpna 1869 vypadla při zkušební jízdě z parního vozu, a ten ji 
následně přejel. Prvním zabitým chodcem na pozemní komunikaci je Bridget Driscollová. 
Byla sražena při přecházení ulice 17. srpna 1896. Z řad řidičů první zemřel při dopravní 
nehodě Henry Lindfield 12. února 1898, který po selhání brzd narazil do stromu. 
  Mezi faktory snižující počet dopravních nehod mohou patřit: plynulost dopravy, 
nestresové chování účastníků silničního provozu, zlepšení stavu silniční sítě, technická 
vyspělost a inteligence dopravních prostředků a jiné. 
 K zajištění zlepšení stavu silniční sítě je zapotřebí znát dopravně – problematická 
místa. Křižovatky, jako uzlové body sítě s velkou koncentrací provozu, k těmto místům 
patří. Typů křižovatek máme velké množství a dají se rozlišovat různými způsoby. Já jsem 
se rozhodl v této diplomové práci zaměřit na stykové a průsečné úrovňové křižovatky a 
vliv řízení provozu na nehodovost. 
 K analýze jsem použil hlavně veřejně přístupné internetové zdroje. Pomocí nich 
jsem určil na jednotlivých křižovatkách intenzitu provozu, počet a druh dopravních nehod. 
Pomocí odborné literatury, článků a jiných prostředků jsem následně vyhodnocoval 
výsledky analýzy. Zkoumané křižovatky se nacházejí na území krajských měst: Praha, 
Brno, Ostrava, Plzeň, Liberec, Olomouc, Ústí nad Labem, Hradec Králové, České 
Budějovice a Pardubice. Do databáze jsem zahrnul nehody za rok 2009 až 2015. 
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2 Cíl a metodika [4] 
 Hlavní úkol této práce je ověřit tezi, že křižovatky se světelným signalizačním 
zařízením jsou méně nehodové než křižovatky bez něj. Za tímto účelem jsem vytvořil 
databázi křižovatek, na kterých jsem tento předpoklad ověřoval. 
 Pro co nejsnazší shromáždění dat jsem použil veřejně přístupné internetové 
zdroje: od ministerstva dopravy portál Geografický informační systém - Jednotná dopravní 
vektorová mapa na adrese www.jdvm.cz a od Ředitelství silnic a dálnic ČR celostátní 
sčítání dopravy 2010 na adrese http://scitani2010.rsd.cz/pages/informations/default.aspx. 
Z prvního zdroje jsem zjišťoval počet a druh nehod v křižovatce, a to nejen ve středu, 
ale i na jednotlivých ramenech.[14] Z druhého jsem čerpal intenzity provozu v křižovatce. 
Na obousměrných mezikřižovatkových úsecích ústících do křižovatky jsem sečetl roční 
průměr denních intenzit (RPDI)  a vydělil jsem je dvěma pro získání intenzity v jednom 
směru. Tím jsem se vyhnul problému se získáním dopravních intenzit na křižovatce.[14] 
Z podkladů jsem sestavil databáze křižovatek na vybraných sítích pro jednotlivá zvolená 
města. Z důvodu malého počtu uvedených intenzit na křižovatkách v městech Praha a Brno 
jsem použil pro Prahu intenzity z portálu Technické správy komunikací z adresy 
http://www.tsk-praha.cz/wps/portal/root/dopravni-inzenyrstvi/intenzity-dopravy, soubor 
tsk-udi-intenyitz-2013. Pro zajištění intenzit z Brna jsem se spojil s panem Ing. Michalem 
Švandou z Brněnských komunikací, který mi potřebná data dodal. Ověření použitelnosti 
databází jsem se zabýval v mé bakalářské práci Orientační stanovení dopravní 
nehodovosti. [5,6] 
 V databázi je celkem 360 křižovatek, 237 se světelným signalizačním zařízením 
a 123 bez něj. Databáze křižovatek se dá považovat za charakteristický vzorek pro Českou 
republiku, avšak obsahuje jistá zkreslení. Informace o počtu a druhu nehod jsem získal 
z policejních databází, kde jsou přesně uvedené roky, ale intenzity jsem bral z průzkumů 
ze stránek Ředitelství silnic a dálnic, které ovšem nebyly dělány pro každý rok. Další 
odchylky způsobují různé dopravní podmínky ve městech za období sedmi let. Pro zjištění 
počtu křižovatek se světelným signalizačním zařízením jsem použil internetové mapové 
podklady ze stránek http://www.mapy.cz a https://www.google.cz/maps/. Dále jsem využil 
výpis provozních dob SSZ na křižovatkách v Plzni, stav k 15. 4. 2014. Pomocí vzájemné 
komunikace s Technickou správou komunikací hl. m. Prahy, Ostravskými 
komunikacemi a.s. a Brněnskými komunikacemi a.s. jsem získal počty křižovatek 
se světelným signalizačním zařízením z těchto velkých měst. [7,8] 
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3 Teoretická část [4] 
 
3.1 Definice základních pojmů [2] 
V této kapitole bych rád čtenáře seznámil se základními pojmy týkajících 
se problematiky nehodovosti na pozemních komunikacích.  
Dopravní nehoda (DN) je: 
- událost v silničním provozu (havárie, srážka apod.), při níž dojde k usmrcení nebo 
zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla (vyhláška 
FMV č. 99/1989 Sb., o pravidlech provozu na pozemních komunikacích [22]), 
- mimořádná událost, při níž vznikne újma na zdraví osob nebo škoda na věcech v přímé 
souvislosti s provozem dopravního prostředku nebo dopravního zařízení 
(ČSN 018500 [5]). 
Osobní nehoda je ta, při níž došlo k usmrcení nebo zranění zúčastněných osob. 
Typ nehody je zjednodušený popis charakteristických vlastností a okolností nehodového 
děje. Každému jednotlivému typu nehody jsou přiřazeny charakteristické jízdní manévry. 
Typologie dopravních nehod představuje zjednodušený systém třídění dopravních nehod 
podle jejich určitých vlastností a okolností majících zásadní vliv na jejich vznik. 
Usmrcená osoba je ta, která zemře při dopravní nehodě, nebo do 30 dnů od data nehody. 
Účastník nehody je každá osoba, která se přímým způsobem účastní na nehodě: řidič, 
přepravovaná osoba, chodec, cyklista, jezdec na zvířeti, osoba přibraná k zajištění 
bezpečnosti provozu apod. 
Úrovňová křižovatka je místo, kde se pozemní komunikace protínají nebo stýkají, 
a alespoň dvě z nich jsou vzájemně propojeny. 
Světelné signalizační zařízení (užívá se zkratka SSZ) je odborný název pro soustavu 
zařízení určených k řízení provozu na pozemních komunikacích pomocí světelných 
signálů, lidově známé pod názvy semafor nebo světla. 
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3.2 Databáze [9,10] 
 
3.2.1 Celostátní sčítání dopravy 2010 [6] 
Základní informace k celostátnímu sčítání dopravy 2010 
Výsledky celostátního sčítání dopravy 2010 (CSD 2010) poskytují informace 
o intenzitách automobilové dopravy na dálniční a silniční síti ČR v roce 2010 a navazují 
na výsledky z předchozích CSD (2005 a starší). 
Na dálnicích jsou intenzity dopravy stanoveny zejména pomocí údajů 
z automatických detektorů dopravy. Podrobná skladba vozidel je odvozena z doplňkových 
ručních průzkumů podle termínů CSD 2010. 
Na silnicích jsou intenzity dopravy stanoveny z výsledků ručních průzkumů podle 
termínů CSD 2010 pomocí přepočtových koeficientů variací intenzit dopravy. Oproti 
předchozím CSD (2005 a starším) byly koeficienty zpřesněny a více diferencovány podle 
charakteru provozu na komunikaci. 
Uváděné hodnoty jsou ročním průměrem denních intenzit dopravy (RPDI) 
ve vozidlech za 24h. Nákladní vozidla s přívěsy a tahače s návěsy se na rozdíl 
od předchozích výsledků CSD počítají za jedno vozidlo. Pro zdůraznění této změny bylo 
upraveno označení kategorií vozidel. Při využívání výsledků CSD 2010 v praxi je třeba 
výše uvedená upřesnění metodiky CSD zohlednit. 
Metodika celostátního sčítání dopravy 2010 
Postup prací při Celostátním sčítání dopravy 2010 vycházel v zásadě z postupu 
uplatněného v roce 2005 (i v letech předchozích). Důraz byl kladen především na získání 
kvalitních údajů, tj. dosažení potřebné přesnosti výsledků. 
Základem bylo provedení většího množství krátkodobých ručních sčítání. Ta byla 
vyhodnocena podobnou metodikou jako v roce 2005. Potřebný počet dnů sčítání 
pro jednotlivá stanoviště vyplynul z požadované přesnosti výsledků. 
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Bylo dosaženo zpřesnění koeficientů pro přepočet údajů z ručních průzkumů 
na hodnotu ročního průměru denních intenzit dopravy (a dalších potřebných údajů). 
K tomu bylo využito hodnot získaných dlouhodobým sčítáním na vybraném vzorku 
stanovišť pomocí automatických detektorů dopravy. Data byla využita pro stanovení 
charakteristických variací intenzit dopravy a získání potřebných přepočtových koeficientů. 
Na dálnicích byla využita data z automatických detektorů ve správě ŘSD, která byla 
doplněna ručním sčítáním. 
Další požadované výstupy byly získány z naměřených údajů obvyklými dopravně 
inženýrskými postupy. 
Výsledky celostátního sčítání dopravy na silniční a dálniční síti ČR v roce 2010 
Podrobné výstupy z CSD2010 obsahují RPDI (roční průměr denních intenzit) všech 
sledovaných a vypočítaných kategorií vozidel, koeficienty nerovnoměrnosti dopravy, poměr 
směrů a další vypočtené údaje. 
 
 
Význam použitých zkratek:  
LN  Lehká nákladní vozidla (užitečná hmotnost do 3,5 t) bez přívěsů i s přívěsy  
SN  Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) bez přívěsů  
SNP  Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) s přívěsy  
TN  Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) bez přívěsů  
TNP  Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) s přívěsy  
NSN  Návěsové soupravy nákladních vozidel  
A  Autobusy  
12 
 
AK  Autobusy kloubové  
TR  Traktory bez přívěsů  
TRP  Traktory s přívěsy  
TV  Těžká motorová vozidla celkem  
O  Osobní a dodávková vozidla bez přívěsů i s přívěsy  
M  Jednostopá motorová vozidla  
SV  Všechna motorová vozidla celkem (součet vozidel)  
TNV  
Těžká nákladní vozidla 
(0,1.LN+0,9.SN+1,9.SNP+TN+2,0.TNP+2,3.NSN+A+AK)  
PS  
Poměr intenzit protisměrných dopravních proudů v nedělní (odpolední) 
návratové špičce  
ALFA, 
BETA  
Ukazatele variací silniční dopravy 
ALFA – poměr intenzity v letní neděli k celoročnímu průměru [-] 
BETA – poměr intenzity v letním pracovním dnu k celoročnímu průměru [-]  
GAMA  ALFA/BETA [-]  
C  Cyklisté [cyklo/den]  
 Pro získání intenzit na vybraných křižovatkách jsem využil interaktivní mapu 
a výpis podrobných výsledků. Sečetl jsem roční průměr denních intenzit (RPDI) 
na mezikřižovatkových úsecích ústících do křižovatky a vydělil jsem je dvěma. 
 
13 
 
3.2.2 Geografický informační systém – Jednotná dopravní vektorová mapa [5] 
Aktualizace dat o nehodách v silničním provozu 
 Ve spolupráci s Policií ČR byla zaktualizována data o nehodách v silničním 
provozu. Nyní jsou v databázi JDVM údaje o nehodách za období od 1. 1. 2007 
do 31. 10. 2016. Aplikace využívající této databáze ke statistickému vyhodnocení 
nehodovosti v silničním provozu ve stanoveném správním území, lokalitě, na vybrané 
pozemní komunikaci a v okolí vybraného železničního přejezdu, jsou v tematické oblasti 
Statistika nehod v mapě. 
Jednotná dopravní vektorová mapa 
 Na základě usnesení vlády ČR č. 492 ze dne 8. září 1993 byla zpracována 
Koncepce tvorby Základní báze geografických dat (ZABAGED®), jejíž tvorbou 
a provozem je pověřen Český úřad zeměměřický a katastrální. Ministerstvo dopravy ČR 
bylo v rámci plnění usnesení pověřeno součinností s ČÚZK při poskytování prostorových 
a popisných údajů o dopravní infrastruktuře silniční, železniční, letecké a vodní dopravy 
do ZABAGED®. 
V souladu s výše popsaným požadavkem byl Ministerstvem dopravy vypsán projekt 
výzkumu a vývoje S505/330/003: Zavedení Základní báze geografických dat v dopravě, 
který řešilo Dopravní rozvojové středisko, předchůdce CDV v oblasti tvorby a provozu 
GIS. V rámci zmíněného úkolu byl navržen, ověřen a akceptován informační systém 
Jednotná dopravní vektorová mapa (JDVM) jako nástroj synchronizace, optimalizace, 
sdílení a publikace dat o dopravní infrastruktuře ve vektorovém formátu. 
Jednotná dopravní vektorová mapa obsahuje tematické datové vrstvy týkající 
se správního členění ČR (správní celky a sčítací obvody, zdroj ČSÚ) data o silniční, 
železniční, vnitrozemské vodní a letecké dopravě (zdroj jednotliví správci dopravní 
infrastruktury) a k tomu doplňující informace ze sčítání silničního (zdroj ŘSD) 
a železničního (zdroj MD) provozu a v neposlední řadě data o nehodách v silničním 
provozu (zdroj Policie ČR). Dále jsou v JDVM využívána data o územních systémech 
ekologické stability, přírodních parcích (zdroj CENIA) a záplavových územích a povodních 
(zdroj Mze). 
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Tyto vektorizované vrstvy jsou zobrazované přes státní mapová díla Českého úřadu 
zeměměřického a katastrálního (ČÚZK). 
Do tohoto GIS MD mají prozatím přístup pouze registrovaní uživatelé z řad státní 
a veřejné správy, škol a výzkumu, projekce a správci dopravní infrastruktury. 
Veřejnosti přístupné jsou aplikace „Statistické vyhodnocení nehod v mapě“, 
"Tematická mapa nehod s následky na zdraví osob v silničním provozu na síti TEN-T" 
a „Tematická mapa intenzit silničního provozu“, které byly vytvořeny v rámci výzkumného 
záměru CDV nebo v rámci výzkumného projektu Ministerstva vnitra. 
 Informace o nehodách na křižovatce jsem zjistil z portálu JDVM - centrální mapa, 
tabulkový výstup informací o nehodě.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Tento výstup je oproti nehodovému protokolu, ukázanému v příloze, méně 
podrobný, ale pro mé potřeby dostačující. Nehodový protokol má 59 položek, tabulkový 
výstup JDVM má 23 položek a základní informativní výpis o nehodě má 44 položek.[9] 
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Pracovní prostředí JDVM  (minimální měřítko 1:1000) 
 
Znázornění dopravních nehod (červený bod=dopravní nehoda) 
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Statistika nehod v mapě 
 V rámci řešení projektu „Rozšíření analytických funkcí publikační aplikace 
Statistické zobrazení nehod v mapě, provozované na Portálu GIS MD Jednotná dopravní 
vektorová mapa“ (VG20122015097) bezpečnostního výzkumu Ministerstva vnitra byly 
vyvinuty aplikace sloužící potřebám jednak správcům dat (část pro registrované uživatele) 
a jednak uživatelům z řad veřejnosti. 
Statistické vyhodnocení nehodovosti v silničním provozu ve vybraném správním území 
Vhodnou kombinací kritérií výběru nehod a správních území si může uživatel 
aplikace operativně vytvářet tematické mapy nehodovosti vybraných pro úrovně 
okresy LAU1, obce LAU2, katastrální území a městské obvody/městské části. 
 
 
(nastavení kritérií a výsledné vyhledání) 
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(výsledný výstup) 
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Statistické vyhodnocení nehodovosti v silničním provozu v zadané lokalitě 
 Aplikace umožňuje uživateli definovat analyzovanou lokalitu ve tvaru obecného 
polygonu. 
 
        (výběr polygonu) 
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Statistické vyhodnocení nehodovosti v silničním provozu na vybrané pozemní komunikaci 
 Vhodnou kombinací kritérií výběru nehod a pozemní komunikace si může uživatel 
aplikace operativně vytvářet tematické mapy nehodovosti na vybraných komunikacích. 
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Statistické zobrazení nehodovosti v silničním provozu v okolí vybraného objektu na 
pozemní komunikaci 
 Aplikace  umožňuje vyhledání a prostorové zobrazení uzlového bodu (křižovatky, 
změny jízdních pruhů, apod.), na pozemní komunikaci a výběr nehod do požadované 
vzdálenosti od komunikace a uzlového bodu. 
 Vhodnou kombinací kritérií výběru nehod, pozemní komunikace a objektu na 
komunikaci si může uživatel aplikace operativně vytvářet tematické mapy nehodovosti v 
okolí vybraných objektů na vybrané komunikací nebo při křížení vybraných komunikací. 
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Statistické zobrazení nehodovosti v silničním provozu v okolí železničních přejezdů  
Aplikace umožňuje vyhledání železničního přejezdu, prostorové zobrazení přejezdu, 
jeho okolí a výběr nehod do požadované vzdálenosti od přejezdu a komunikace. 
Vhodnou kombinací kritérií výběru nehod, správního území, pozemní komunikace, 
traťového úseku a železničního přejezdu si může uživatel aplikace operativně vytvářet 
tematické mapy nehodovosti v okolí železničních přejezdů na vybrané komunikací, nebo 
traťovém úseku nebo při křížení vybraných komunikací a traťových úseků. 
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Statistické zobrazení nehodovosti v silničním provozu na vybrané trase 
Aplikace umožňuje statistickou analýzu nehodovosti na zadané trase podle 
zvolených kritérií výběru nehod. 
K definování trasy určené pro analýzu nehodovosti byl využit uzlový lokalizační 
systém vytvořený Ředitelstvím silnic a dálnic (ŘSD) a počátek nebo konec zadané trasy se 
určují libovolným uzlovým bodem. 
 
 
(návrh kritérií a trasy) 
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Statistické vyhodnocení nehodovosti v silničním provozu ve vybraném správním území v 
časové řadě v mapě 
  Aplikace umožňuje statistickou analýzu nehodovosti ve vybraném správním území 
(NUTS 2, NUTS 3, LAU 1 a ORP) v zadaném časovém období podle zvolených kritérií 
výběru nehod. 
Vhodnou kombinací kritérií výběru nehod a správních území si může uživatel 
aplikace operativně vytvářet tematické mapy nehodovosti vybraných vyšších správních 
území a jejich podřízených částí. 
 
 
 
(návrh kritérií a oblasti) 
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4 Analytická část[4,11] 
 Po zkušenostech z vypracování bakalářské práce jsem se rozhodl zaměřit na hustotu 
nehod jako na ukazatel nehodovosti (bezpečnosti) provozu.  
Absolutní nehodovost (hustota nehod) znázorňuje kolektivní riziko, čili jak moc je 
místo nehodové (nebezpečné). Zatímco relativní nehodovost (jejíž využitelnost pro záměr 
analýzy byla porovnána v bakalářské práci) ukazuje individuální riziko, neboli jaká je 
pravděpodobnost, že se nehoda stane uživateli komunikace. 
 
Hustota nehod 
tL
N
L
t
N
L
četnost
H

   [počet nehod / km x rok] 
 
N celkový počet nehod ve sledovaném období 
L délka [km] 
t sledované období [roky] 
 
 Na základě této rovnice lze říci, že četnost je zvláštním případem hustoty nehod, 
kdy L=1, pro zjištění hustoty nehod na křižovatkách [počet nehod / rok]. 
 Hodnota hustoty nehod je vztažena v grafech k RPDI (roční průměr denních 
intenzit = vozidel za den). Následně jsou hodnoty proloženy lineární nebo polynomickou 
spojnicí trendu a regrese. U každé spojnice je uvedena rovnice regrese a hodnota 
spolehlivosti R
2. Čím více se hodnota R2 blíží k hodnotě 1, tím je spojnice trendu přesnější. 
Dále je u každého grafu konfrontována teze: Křižovatky se SSZ jsou méně nehodové než 
křižovatky bez SSZ. 
Polynomická regrese představuje proložení (aproximaci) zadaných hodnot 
polynomem a jde o zvláštní případ lineární regrese. Koeficienty hledaného polynomu jsou 
metodou nejmenších čtverců vypočteny tak, aby součet druhých mocnin odchylek 
původních hodnot od získaného polynomu byl minimální.[12] 
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 V grafech je vidět průběh trendu hustoty nehod na křižovatkách se SSZ a bez SSZ. 
Křižovatky bez SSZ se běžně navrhují do RPDI 24 000 vozidel za den.[13] Z tohoto důvodu 
nebývají ve vyšších intenzitách zastoupeny. Dalším efektem jejich navrhování jen do 
nižších intenzit je ten, že v rámci celostátního sčítání, a tedy i v mojí databázi, nejsou tolik 
zastoupeny jako křižovatky se SSZ. Nízký výskyt křižovatek bez SSZ ve vyšších 
hodnotách ovlivňuje výsledky v analýzách celého spektra RPDI. V místech vysokých 
dopravních intenzit, nebo tam, kde se událo hodně nehod, se křižovatky pravděpodobně 
přestavěly na křižovatky se SSZ nebo jiný typ křižovatky. 
 Výběr křižovatek byl podmíněn možností vypočítání intenzity dopravy. Výpočet 
byl proveden sečtením intenzit mezikřižovatkových úseků ústících do křižovatky 
a výsledná hodnota byla vydělena dvěma.  
 Nehody byly shromážděny od začátku roku 2009 do konce roku 2015, protože 
v roce 2009 došlo ke změně legislativy, kdy byla zvýšena hranice hmotné škody z 50 tisíc 
na 100 tisíc. To má zásadní vliv na četnost evidovaných nehod Policií České republiky. 
Rok 2016 nebyl zahrnut, neboť v době psaní práce nebyla ještě data za tento rok kompletně 
k dispozici na portálu JDVM. 
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4.1 Brno 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 25 ze 134 (18,66%), bez SSZ 24. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 1. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
8000 0,714285714 0,428571429 1,142857143 ANO 
9500 0,142857143 0,142857143 0,285714286 ANO 
10000 2,428571429 0,571428571 3   
10000 0,714285714 0,714285714 1,428571429   
10500 0 0,142857143 0,142857143   
10500 0,571428571 0,428571429 1   
11000 0,571428571 0,857142857 1,428571429 ANO 
11000 0,714285714 0,428571429 1,142857143   
11000 0,285714286 0,428571429 0,714285714   
11500 0 0,285714286 0,285714286   
11500 0,285714286 0,428571429 0,714285714   
12000 1,428571429 0,285714286 1,714285714   
12000 0,285714286 0,285714286 0,571428571   
13500 0,428571429 0,285714286 0,714285714   
13500 0,428571429 0,428571429 0,857142857   
14000 0,285714286 0,571428571 0,857142857 ANO 
14000 0,285714286 0,428571429 0,714285714   
14500 0 0,285714286 0,285714286 ANO 
15000 1 1,142857143 2,142857143 ANO 
15000 1,428571429 0,857142857 2,285714286   
15000 0,857142857 0,714285714 1,571428571   
15000 0 0,285714286 0,285714286   
15500 0,428571429 0,857142857 1,285714286 ANO 
16000 0,714285714 0,285714286 1   
16000 0,142857143 0,285714286 0,428571429   
16000 0,714285714 0,285714286 1   
16500 1,428571429 0,571428571 2 ANO 
16500 0,428571429 0,285714286 0,714285714   
17000 0,857142857 0,428571429 1,285714286   
18500 1 0,571428571 1,571428571 ANO 
18500 0,714285714 0,857142857 1,571428571 ANO 
19000 0 0,142857143 0,142857143 ANO 
19000 0,857142857 1 1,857142857   
20000 2 1,571428571 3,571428571 ANO 
20500 0,428571429 0,857142857 1,285714286 ANO 
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21000 1,285714286 1,285714286 2,571428571   
23000 0,428571429 1,285714286 1,714285714 ANO 
25000 1,714285714 2,142857143 3,857142857 ANO 
27500 1,142857143 2,428571429 3,571428571 ANO 
29000 1,142857143 1,142857143 2,285714286 ANO 
30600 0,714285714 1,142857143 1,857142857   
37000 2 3,714285714 5,714285714 ANO 
39000 1,571428571 3,428571429 5 ANO 
39500 2,142857143 1,285714286 3,428571429 ANO 
48500 1,857142857 3 4,857142857 ANO 
55500 1,285714286 2,571428571 3,857142857 ANO 
56000 2,428571429 4,142857143 6,571428571 ANO 
58000 3,428571429 5,142857143 8,571428571 ANO 
67000 2 3,571428571 5,571428571 ANO 
Tabulka 1 
 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 0,75%, se SSZ 59,6%. 
Z důvodu nízké spolehlivosti trendu u křižovatek bez SSZ se nedají z trendů dělat 
přílišné závěry. 
Avšak z rozptylu hodnot u nižších intenzit je patrné, že křižovatky bez SSZ jsou 
nebezpečnější, co se týče zranění účastníků silničního provozu při nehodě. Teze 
se potvrdila. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 40,43%, se SSZ 76,36%. 
 Z trendů je patrné, že křižovatky bez SSZ jsou stejně nebo méně nehodové než 
křižovatky se SSZ u nehod, kde nedojde ke zranění účastníka silničního provozu. Teze 
se nepotvrdila. 
 
 Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 10,02%, se SSZ 75,17%. Z grafů, 
rozptyl hodnot a spojnice trendu, vychází stejně nehodové křižovatky obou typů. Teze 
nebyla potvrzena ani vyvrácena. 
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4.2 České Budějovice 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 23 z 58 (39,66%), bez SSZ 6. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 2. Ty jsou 
vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
8417,5 0,571428571 0,142857143 0,714285714   
10104 1 0,428571429 1,428571429 ANO 
10772 1,857142857 0,714285714 2,571428571 ANO 
11528 0,714285714 0,857142857 1,571428571   
12229 1 0,285714286 1,285714286   
12734 0,714285714 1,142857143 1,857142857   
13192,5 0,285714286 0 0,285714286   
14428 0,571428571 0,571428571 1,142857143 ANO 
17196 2,142857143 0,857142857 3 ANO 
17798,5 0,714285714 0 0,714285714   
18501 0,142857143 0,285714286 0,428571429 ANO 
19247 4 0,857142857 4,857142857 ANO 
20053,5 1,142857143 1 2,142857143 ANO 
21035 1,714285714 1,285714286 3 ANO 
21789 1,714285714 0,285714286 2 ANO 
21969 1,714285714 1 2,714285714 ANO 
23997,5 0,428571429 2 2,428571429 ANO 
24571,5 1,142857143 0,571428571 1,714285714 ANO 
27768,5 0,571428571 0,857142857 1,428571429 ANO 
28452,5 1,285714286 0,571428571 1,857142857 ANO 
28636 2,285714286 0,714285714 3 ANO 
29641,5 1,714285714 0,714285714 2,428571429 ANO 
31521,5 1,857142857 1,285714286 3,142857143 ANO 
32019,5 1,285714286 0,428571429 1,714285714 ANO 
34283 3,285714286 0,857142857 4,142857143 ANO 
37176 2,571428571 2,714285714 5,285714286 ANO 
43775 2,571428571 1,857142857 4,428571429 ANO 
45558 3,428571429 1,857142857 5,285714286 ANO 
51008 1,285714286 2,714285714 4 ANO 
Tabulka 2 
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 Spolehlivost trendů je nízká. U křižovatek bez SSZ 0,86%, se SSZ 11,8%. 
Je vidět velký rozptyl hustot nehod, což způsobuje nízkou spolehlivost spojnic 
trendu. Na křižovatkách bez SSZ dochází k méně nehodám se zraněním než 
na křižovatkách s ním. Teze se nepotvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 29,04%, se SSZ 53,13%. 
Trend u křižovatek bez SSZ má zvláštní tvar způsobený velkým rozptylem hustoty 
nehod bez zranění při intenzitách provozu okolo 12 500 vozidel za den. Teze nebyla 
potvrzena ani vyvrácena. 
40 
 
 
 Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 19,88%, se SSZ 38,9%. 
 Křižovatky bez SSZ vycházejí méně nehodové než křižovatky se SSZ. Teze 
se nepotvrdila. 
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4.3 Hradec Králové 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 21 ze 43 (48,84%), bez SSZ 14. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 3. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
5435,5 0,285714286 0 0,285714286   
8170 0,428571429 0,857142857 1,285714286   
9962 0,428571429 0,428571429 0,857142857   
10165 0,285714286 0,285714286 0,571428571   
10247 0,285714286 0,571428571 0,857142857   
10963 0,285714286 0,857142857 1,142857143   
11075 0,571428571 0,142857143 0,714285714   
11208,5 0,428571429 0,714285714 1,142857143   
11911 1 2 3   
12195 0,714285714 0,571428571 1,285714286   
12448 0,857142857 1 1,857142857   
12777 0,714285714 0,857142857 1,571428571   
14773,5 0,571428571 2,571428571 3,142857143   
15050 0,142857143 1,428571429 1,571428571 ANO 
15244,5 0,142857143 0,714285714 0,857142857 ANO 
15792,5 0,428571429 1,285714286 1,714285714 ANO 
16184 0,857142857 3,285714286 4,142857143 ANO 
19312,5 0,714285714 2,571428571 3,285714286   
19633,5 0,285714286 1,142857143 1,428571429 ANO 
20057,5 0,571428571 2,285714286 2,857142857 ANO 
20633,5 1 0,857142857 1,857142857 ANO 
26332 1 1,857142857 2,857142857 ANO 
26761,5 0,428571429 2,428571429 2,857142857 ANO 
27183 1 1,285714286 2,285714286 ANO 
27491,5 0,285714286 1,714285714 2 ANO 
29577 0,571428571 1,714285714 2,285714286 ANO 
29975 0,428571429 6,714285714 7,142857143 ANO 
30217 0,285714286 2,857142857 3,142857143 ANO 
31623 1,571428571 4 5,571428571 ANO 
34678,5 2,428571429 6,714285714 9,142857143 ANO 
36222 2 3,857142857 5,857142857 ANO 
36448 2,571428571 7,571428571 10,14285714 ANO 
37322,5 2,571428571 13,14285714 15,71428571 ANO 
38748,5 3,714285714 16 19,71428571 ANO 
40289,5 0,571428571 5,857142857 6,428571429 ANO 
Tabulka 3 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 33,95%, se SSZ 50,43%. 
 Z průběhů trendů je vidět, že křižovatky bez SSZ jsou nebezpečnější než křižovatky 
s ním co se týče způsobení nehody se zraněním. Teze se potvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 63,46%, se SSZ 62,3%. 
Z grafu je dobře vidět, že s rostoucí intenzitou provozu dramaticky roste i počet 
nehod. Křižovatky bez SSZ vycházejí hůře, víc nehodově, než křižovatky se SSZ. Teze 
se potvrdila. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 64,28%, se SSZ 63,14%. 
 I z toho grafu vychází lépe křižovatky se SSZ. Teze se potvrdila. 
 
44 
 
4.4 Liberec 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 12 z 32 (37,50%), bez SSZ 11. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 4. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
7347 0,142857143 1,142857143 1,285714286 ANO 
8034,5 0,285714286 0,285714286 0,571428571   
8920 0,285714286 1 1,285714286   
9494,5 1 1 2   
9532,5 0,857142857 0,571428571 1,428571429   
9910 0,571428571 1 1,571428571 ANO 
10330,5 0,571428571 1,285714286 1,857142857 ANO 
10681 0,285714286 0,857142857 1,142857143   
10875 1,714285714 0,571428571 2,285714286   
10981,5 0 0,571428571 0,571428571 ANO 
11069,5 0,571428571 1,142857143 1,714285714 ANO 
11844 0,571428571 1,571428571 2,142857143 ANO 
12088,5 0,714285714 2,571428571 3,285714286 ANO 
12832 0,571428571 0,428571429 1 ANO 
12971 1 1,857142857 2,857142857 ANO 
12997 0,714285714 2,285714286 3   
13273,5 1,142857143 1,571428571 2,714285714   
13378,5 0,428571429 0,714285714 1,142857143   
13724 0,571428571 0,857142857 1,428571429 ANO 
13729 0 2 2 ANO 
14484,5 0,428571429 1,714285714 2,142857143   
17344,5 0,714285714 2,428571429 3,142857143   
20904,5 1,428571429 1,428571429 2,857142857 ANO 
Tabulka 4 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 8,2%, se SSZ 47,9%. 
Z průběhu trendů a royptzlu hodnot se dá usuzovat, že křižovatky bez SSZ jsou 
více nehodové než křižovatky s ním, co se týče nehod se zraněním. Teze se potvdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 64,35%, se SSZ 4,68%. Nízká 
spolehlivost trendu u křižovatek se SSZ je způsobena poslední zkoumanou křižovatkou a 
velkým rozptylem hodnot u blízkých intenzit provozu. 
Dá se říci, že křižovatky bez SSZ jsou do intenzity 13 000 bezpečnější, dochází 
na nich k méně nehodám se zraněním. Teze se potvrdila od hodnoty 13 000 RPDI. 
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 Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 51,83%, se SSZ 21,55%. 
 Podle průběhu trendů se dá tvrdit, že křižovatky bez SSZ jsou u nízkých hodnot 
méně nehodové, avšak při vyšších hodnotách, po 10 500, se stávají více nehodové. Teze se 
potvrdila od hodnoty 10 500 RPDI. 
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4.5 Olomouc 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 12 z 33 (36,36%), bez SSZ 10. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 5. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
4297,5 0,428571429 0,571428571 1   
8070,5 0 0 0   
11238,5 0,571428571 1,142857143 1,714285714 ANO 
11522 1 1,714285714 2,714285714   
11582 0,428571429 0,285714286 0,714285714   
12495 0,142857143 1,285714286 1,428571429   
13001,5 0,428571429 1 1,428571429   
14103 1 2,714285714 3,714285714 ANO 
18179 0,857142857 2,428571429 3,285714286 ANO 
18283,5 0,428571429 1,285714286 1,714285714   
18775 1 2,285714286 3,285714286 ANO 
19172,5 0,142857143 0,142857143 0,285714286 ANO 
19262 1,714285714 2 3,714285714 ANO 
21452,5 0,428571429 1,142857143 1,571428571 ANO 
22269 0,428571429 1,571428571 2   
22386 1,714285714 1,857142857 3,571428571   
22634,5 1,428571429 0,714285714 2,142857143 ANO 
28077,5 0,428571429 1,428571429 1,857142857   
29191 1,428571429 3 4,428571429 ANO 
38451 2,714285714 4,428571429 7,142857143 ANO 
38846 3,571428571 3,428571429 7 ANO 
45011 2,428571429 4 6,428571429 ANO 
Tabulka 5 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 13,53%, se SSZ 68,59%. 
 Z trendů je patrné, že křižovatky bez SSZ jsou stejně nebo méně nehodové než 
křižovatky se SSZ u nehod, kde dojde ke zranění účastníka silničního provozu. Teze 
se nepotvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 49,54%, se SSZ 56,89%. 
I zde vycházejí lépe křižovatky bez SSZ než s ním. Teze se nepotvrdila. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 37,69%, se SSZ je 68,90%. 
Křižovatky bez SSZ vycházejí podle trendů, že jsou méně nehodové než křižovatky 
se SSZ. Teze se nepotvrdila. 
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4.6 Ostrava 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 8 z 60 (13,33%), bez SSZ 12. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 6. Ty jsou 
vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
5253,5 0,142857143 0,285714286 0,428571429   
6070 0,285714286 0,428571429 0,714285714   
6590 1 1,428571429 2,428571429   
8492 0,142857143 0,714285714 0,857142857   
8645,5 0,142857143 0 0,142857143   
8925 0,142857143 0,428571429 0,571428571   
9056,5 0,142857143 1,142857143 1,285714286   
9969,5 0,142857143 0,285714286 0,428571429   
11644 0,142857143 0,571428571 0,714285714   
12540,5 0,571428571 0,857142857 1,428571429   
13073 0,428571429 1,285714286 1,714285714 ANO 
17080 0,571428571 0,428571429 1   
17204 0,714285714 1,428571429 2,142857143 ANO 
20345,5 0,857142857 1,857142857 2,714285714 ANO 
21206 1 5 6   
22717,5 0,142857143 1,714285714 1,857142857 ANO 
24201,5 2 2,571428571 4,571428571 ANO 
24385,5 1,428571429 3 4,428571429 ANO 
26656,5 1,714285714 5,285714286 7 ANO 
28333 1,714285714 5,571428571 7,285714286 ANO 
Tabulka 6 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 44,89%, se SSZ 53,85%. 
 Z grafů je patrné, že křižovatky bez SSZ by ve vyšších hodnotách, po 17 500, byly 
pravděpodobně méně bezpečné než křižovatky s ním. Docházelo by k více nehodám se 
zraněním. Teze nebyla potvrzena ani vyvrácena. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 74,55%, se SSZ 92,5%. Křižovatky 
bez SSZ jsou více nehodové než křižovatky se SSZ. Teze se potvrdila. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 74,91%, se SSZ 89,26%. 
 I z tohoto grafu vycházejí lépe křižovatky se SSZ. Je vidět, že trendy mají velice 
podobný tvar, ale jsou posunuty v hodnotách intenzit. Teze se potvrdila. 
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4.7 Pardubice 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 8 z 22 (36,36%), bez SSZ 8. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 7. Ty jsou 
vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
4138 1,142857143 0,857142857 2   
7373 0 0,285714286 0,285714286   
9462,5 0,857142857 1 1,857142857   
12724 0,857142857 0,714285714 1,571428571   
15375 1 0,714285714 1,714285714   
16651,5 0,857142857 1 1,857142857   
17813 1,714285714 1 2,714285714 ANO 
18001 1,142857143 1,142857143 2,285714286 ANO 
18754,5 1,285714286 5,142857143 6,428571429 ANO 
19844,5 1,714285714 3,857142857 5,571428571 ANO 
21687,5 1 2 3   
22575,5 0,428571429 1,285714286 1,714285714 ANO 
23123,5 1 1,714285714 2,714285714   
25384,5 4 5,285714286 9,285714286 ANO 
26612 2,142857143 5,428571429 7,571428571 ANO 
27671 1,714285714 1,714285714 3,428571429 ANO 
Tabulka 7 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 14,18%, se SSZ 18,53%. Křižovatky 
bez SSZ jsou bezpečnější než s ním, dochází na nich k méně nehodám se zraněním při 
podobných intenzitách provozu. Teze se nepotvrdila. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 79,3%, se SSZ 17,17%. 
 Z trendů vycházejí méně nehodové křižovatky bez SSZ, co se týče nehod bez 
zranění. Teze se nepotvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 60,33%, se SSZ 18,95%. 
 V grafu vycházejí lépe křižovatky bez SSZ. Nízká spolehlivost trendu křižovatek se 
SSZ je způsoben velkým rozptylem hodnot. Teze se nepotvrdila. 
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4.8 Plzeň 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 17 z 91 (18,68%), bez SSZ 7. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 8. Ty jsou 
vyneseny do grafů pod tabulkou. 
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
8680,5 0 0,428571429 0,428571429   
12128,5 0,571428571 0,428571429 1 ANO 
13593 0,285714286 0,142857143 0,428571429 ANO 
14144 0,428571429 0,285714286 0,714285714 ANO 
15017 1,285714286 1,714285714 3 ANO 
15021,5 0,428571429 0,142857143 0,571428571   
16758 0,571428571 0,714285714 1,285714286   
18117 0,714285714 1,857142857 2,571428571   
20216 1,142857143 0,714285714 1,857142857   
20840 0,571428571 1,428571429 2 ANO 
20934 0,571428571 1,285714286 1,857142857 ANO 
22184 2,142857143 1,714285714 3,857142857   
23339 1,285714286 1,428571429 2,714285714   
23858,5 1,857142857 2,428571429 4,285714286 ANO 
24638 3 2,142857143 5,142857143 ANO 
27035,5 1,857142857 1,571428571 3,428571429 ANO 
28101 1,857142857 3,714285714 5,571428571 ANO 
31561,5 1,428571429 3 4,428571429 ANO 
31727,5 2,142857143 1,285714286 3,428571429 ANO 
32396,5 3,714285714 3,285714286 7 ANO 
36628,5 1,571428571 2,571428571 4,142857143 ANO 
39010 4,142857143 2,428571429 6,571428571 ANO 
39959,5 1 2,285714286 3,285714286 ANO 
41590 1,571428571 1,428571429 3 ANO 
Tabulka 8 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 78,68%, se SSZ 38,98%. 
 Podle spojnic trendů vychází více bezpečné křižovatky bez SSZ, v nižších 
hodnotách intenzit. Přibližně do 23 000 vozidel za den. Teze se potvrdila, 
pravděpodobně od hodnoty 23 000 RPDI. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 45,51%, se SSZ 60,59%.  
 Křižovatky bez SSZ vycházejí méně nehodově, než křižovatky se SSZ. Ovšem po 
pomyslném protažení spojnice trendu by při intenzitě vyšší než 25 000 vozidel za den byly 
více nehodové. Teze je teoreticky platná od hodnoty 25 000 RPDI. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 73,97%, se SSZ 59,64%. 
 Podle průběhu spojnic trendů vycházejí křižovatky bez SSZ lépe než křižovatky 
se SSZ, dochází na nich k méně nehodám. Po překročení intenzity 24 000 vozidel za den 
by vycházeli hůře. Teze pravděpodobně nabude platnosti po překročení 24 000 RPDI. 
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4.9 Praha 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 101 z 550 (18,36%), bez SSZ 19. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 9. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou.  
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
6686 0,571428571 1,142857143 1,714285714 ANO 
8216,5 0,571428571 2,285714286 2,857142857   
9858 0,571428571 2,571428571 3,142857143 ANO 
11486 1 1,714285714 2,714285714   
11964,5 0,571428571 2,714285714 3,285714286 ANO 
12231 0 1,142857143 1,142857143 ANO 
12500 0,142857143 3,142857143 3,285714286 ANO 
12686 0,571428571 2,142857143 2,714285714 ANO 
12900 1 3,857142857 4,857142857 ANO 
13155 0,428571429 1,714285714 2,142857143   
14665,5 0,714285714 3,142857143 3,857142857 ANO 
15029 0,142857143 2,857142857 3 ANO 
15260 0,428571429 3,285714286 3,714285714   
15350 0,857142857 3,428571429 4,285714286 ANO 
15550 0,857142857 3,857142857 4,714285714 ANO 
17450 0,428571429 3,714285714 4,142857143 ANO 
17474 0,714285714 1,714285714 2,428571429   
17500 0,857142857 4,857142857 5,714285714   
17700 0,571428571 2,714285714 3,285714286 ANO 
18086 0,571428571 3 3,571428571 ANO 
18250 0,285714286 10,28571429 10,57142857 ANO 
18787 0,428571429 5,428571429 5,857142857   
19228 0,571428571 1,571428571 2,142857143 ANO 
19350 0,714285714 4,428571429 5,142857143   
19500 1,142857143 6,714285714 7,857142857   
19514 0,285714286 5,285714286 5,571428571 ANO 
19574 1,142857143 4,428571429 5,571428571 ANO 
20000 0,285714286 2 2,285714286 ANO 
20337 0,857142857 9,857142857 10,71428571 ANO 
20400 0,285714286 4,857142857 5,142857143 ANO 
20800 0,285714286 6,714285714 7   
20824 0,142857143 4,285714286 4,428571429 ANO 
20950 2,142857143 12,28571429 14,42857143 ANO 
21550 2 5,428571429 7,428571429 ANO 
21809 1 7,428571429 8,428571429 ANO 
22036 0,714285714 9,285714286 10 ANO 
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22700 0,714285714 5,857142857 6,571428571 ANO 
23450 2 5,714285714 7,714285714 ANO 
23739,5 0,428571429 4,428571429 4,857142857 ANO 
23800 1,857142857 24,57142857 26,42857143   
23900 1 7,571428571 8,571428571 ANO 
23918 0,428571429 1,714285714 2,142857143 ANO 
24100 0,428571429 7 7,428571429   
24349,5 1,428571429 9,714285714 11,14285714 ANO 
25050 1,142857143 13 14,14285714 ANO 
25618,5 1,571428571 9,142857143 10,71428571 ANO 
26550 1 7,571428571 8,571428571 ANO 
26614,5 0,571428571 12,57142857 13,14285714 ANO 
26643,5 1,428571429 4,571428571 6 ANO 
26913 0,571428571 7 7,571428571   
27700 2,428571429 10 12,42857143 ANO 
27914 0,857142857 7,285714286 8,142857143 ANO 
28237 0,571428571 9,285714286 9,857142857 ANO 
28400 0,428571429 3 3,428571429   
28550 1,857142857 10 11,85714286   
29000 1,714285714 10,85714286 12,57142857   
29000 1,857142857 17,71428571 19,57142857   
29230 2 7 9 ANO 
29382 0,714285714 5,428571429 6,142857143 ANO 
29566 1,857142857 9,857142857 11,71428571 ANO 
30572 3,428571429 9,428571429 12,85714286 ANO 
30797 2,714285714 12,85714286 15,57142857 ANO 
30879 1,428571429 4,714285714 6,142857143 ANO 
30886 1,714285714 9,285714286 11 ANO 
31046 1,714285714 7,285714286 9 ANO 
31058 2,142857143 11 13,14285714 ANO 
32259 0,714285714 9,142857143 9,857142857 ANO 
32456 1,285714286 7,571428571 8,857142857 ANO 
32533,5 1,142857143 13,42857143 14,57142857 ANO 
32688 1 4 5 ANO 
32714,5 0,714285714 6 6,714285714 ANO 
32859,5 2 8,857142857 10,85714286 ANO 
33100 0,285714286 3,571428571 3,857142857 ANO 
33100 0,571428571 3,142857143 3,714285714   
33150 0,714285714 10,57142857 11,28571429 ANO 
33500 1,428571429 9,285714286 10,71428571 ANO 
33600 1,571428571 4,428571429 6 ANO 
33900 0,714285714 3,285714286 4 ANO 
34658 1,428571429 5,714285714 7,142857143 ANO 
34766,5 2,428571429 13,28571429 15,71428571 ANO 
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35564,5 1,857142857 14,42857143 16,28571429 ANO 
36579,5 1,285714286 6,428571429 7,714285714 ANO 
36614 2,285714286 10,85714286 13,14285714 ANO 
37357 2,142857143 13,85714286 16 ANO 
37400 1,285714286 7,428571429 8,714285714 ANO 
37702 0,857142857 5,571428571 6,428571429 ANO 
37850 0,142857143 4 4,142857143 ANO 
38110 4,428571429 9 13,42857143 ANO 
38165 1,285714286 15,28571429 16,57142857 ANO 
39265 0,142857143 5,142857143 5,285714286 ANO 
39330 1,285714286 6,571428571 7,857142857 ANO 
39475,5 2,571428571 10,85714286 13,42857143 ANO 
41824,5 1,428571429 8,428571429 9,857142857 ANO 
42965,5 0,571428571 6,142857143 6,714285714 ANO 
45855 0,285714286 4,285714286 4,571428571 ANO 
45862 0,857142857 11,57142857 12,42857143   
46330 3 14,14285714 17,14285714 ANO 
46537 1,285714286 5,285714286 6,571428571 ANO 
48488 0,714285714 22,28571429 23 ANO 
49400 0,714285714 5,714285714 6,428571429 ANO 
49687 1 15,57142857 16,57142857 ANO 
49705,5 3,285714286 18 21,28571429 ANO 
50049,5 2 12,28571429 14,28571429 ANO 
50264 1,142857143 12,14285714 13,28571429 ANO 
51100 0,857142857 11,85714286 12,71428571 ANO 
51430 5 19,42857143 24,42857143 ANO 
51578 1,428571429 9,285714286 10,71428571 ANO 
51758,5 3,571428571 14,57142857 18,14285714 ANO 
54035 3,428571429 24,57142857 28 ANO 
54238,5 1,571428571 19,71428571 21,28571429 ANO 
55835 2,142857143 13 15,14285714 ANO 
56263 4,571428571 40,14285714 44,71428571 ANO 
57650 1,857142857 25,71428571 27,57142857 ANO 
58009 1,428571429 23 24,42857143 ANO 
62326 3,142857143 25,28571429 28,42857143 ANO 
62937 2,714285714 24,42857143 27,14285714 ANO 
62987 0,714285714 22,85714286 23,57142857 ANO 
65835 0,714285714 15,57142857 16,28571429 ANO 
68258 3,857142857 16,71428571 20,57142857 ANO 
72937,5 2,571428571 29,14285714 31,71428571 ANO 
Tabulka 9 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 12,61%, se SSZ 26,59%. 
 Z grafu se dá číst, že na křižovatkách bez SSZ dochází ke stejnému nebo menšímu 
počtu nehod se zraněním, něž na křižovatkách se SSZ. Hodnota u křižovatky bez SSZ, 
v intenzitě 45 862, významně ovlivňuje průběh konce trendu. Teze nebyla potvrzena 
ani vyvrácena. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 26,28%, se SSZ 59,68%. 
 Na křižovatkách bez SSZ se stává podle spojnic trendu více nehod bez zranění 
po intenzitě 15 000 vozidel za den. Teze získává platnost po hodnotě 15 000 RPDI. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 25,87%, se SSZ 59,19%. 
 I z toho grafu vycházejí křižovatky se SSZ lépe po hodnotě 15 000 vozidel za den. 
Teze je potvrzena po překročení hodnoty 15 000 RPDI. 
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4.10 Ústí nad Labem 
Z města byly analyzovány křižovatky na vybrané síti. Křižovatek se SSZ bylo 
zahrnuto 10 z 18 (55,56%), bez SSZ 12. Zjištěné hodnoty jsou vypsány v tabulce 10. 
Ty jsou vyneseny do grafů pod tabulkou. 
RPDI 
NEHOD SE 
ZRANĚNÍM 
NEHOD BEZ 
ZRANĚNÍ 
NEHOD ZA 
ROK 
SSZ 
7445 0 0,571428571 0,571428571   
9060,5 0,285714286 0,571428571 0,857142857   
9096 0,142857143 1,142857143 1,285714286   
9570,5 0,142857143 0,714285714 0,857142857   
10306 0,142857143 0,285714286 0,428571429   
10452 1 1,571428571 2,571428571   
10814,5 0,714285714 0,714285714 1,428571429   
11399 0,571428571 2,714285714 3,285714286 ANO 
13245,5 0,428571429 2,714285714 3,142857143   
14298 0,714285714 3,714285714 4,428571429   
14560,5 0,285714286 2,714285714 3   
14762 0,285714286 1,571428571 1,857142857   
17212,5 1,142857143 2,714285714 3,857142857 ANO 
17925 0,714285714 1,857142857 2,571428571 ANO 
18549,5 1,142857143 3,285714286 4,428571429   
19231,5 1,857142857 3,857142857 5,714285714 ANO 
21316 0,857142857 5,428571429 6,285714286 ANO 
22266,5 2,285714286 8,714285714 11 ANO 
22976 0,285714286 1,857142857 2,142857143 ANO 
26879 0,714285714 4,714285714 5,428571429 ANO 
28207 1,571428571 11,71428571 13,28571429 ANO 
29549,5 0,714285714 2,142857143 2,857142857 ANO 
Tabulka 10 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 35,97%, se SSZ 10,58%. 
 Zvláštní tvar trendu u křižovatek se SSZ je způsobena velkým rozptylem počtu 
nehod. Křižovatky bez SSZ vyšli lépe než s ním, dochází na nich k méně zraněním. Teze 
se nepotvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 68,87%, se SSZ 16,33%. 
 Křižovatky bez SSZ jsou přibližně stejně nehodové jako křižovatky se SSZ. Teze 
nebyla potvrzena ani vyvrácena. 
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Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 70,7%, se SSZ 14,27%. 
 Podle spojnice trendů vycházejí křižovatky bez SSZ o něco málo méně nehodové 
než křižovatky se SSZ. Teze nebyla potvrzena ani vyvrácena. 
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4.11 Všechna města dohromady 
 Z celé České republiky bylo vybráno 360 křižovatek, 237 se světelným 
signalizačním zařízením a 123 bez něj. Všechny byly analyzovány a výsledky zaneseny do 
grafů. 
Nehody se zraněním 
 
 
Z obou grafů, proloženy různou spojnicí trendů, vychází, že na křižovatkách bez 
SSZ dochází k méně nehodám se zraněním než na křižovatkách se SSZ. Teze 
se nepotvrdila. 
 Pro lepší možnost srovnání byly do nově vytvořených grafů zahrnuty jen 
křižovatky s roční průměrnou denní intenzitou do 24 000 vozidel za den. 
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 V tomto rozmezí vycházejí křižovatky bez SSZ stejně nebo více bezpečně než 
křižovatky s ním, ale jen do hodnoty intenzity 21 000. Teze se potvrdila při překročení 
hodnoty 21 000 RPDI. 
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Nehody bez zranění 
 
 
 
 Křižovatky bez SSZ vycházejí stejně nebo méně nehodově než křižovatky se SSZ. 
To ovšem platí jen do intenzity 20 000 vozidel za den. Teze se potvrdila od hodnoty 
20 000 RPDI.  
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Při určení maximální intenzity 24 000 vozidel za den vycházejí do 20 000 méně 
nehodově křižovatky bez SSZ. I zde se teze potvrzuje po překročení hodnoty 20 000 
RPDI. 
 
70 
 
Nehody celkem 
 
 
 
 Podle lineárních spojnic trendů vycházejí křižovatky se SSZ a bez něj podobně 
nehodové. Když se zaměříme na polynomickou spojnici trendů, tak křižovatky bez SSZ 
vycházejí méně nehodově do 20 000 vozidel za den. Teze se potvrzuje po hodnotě 20 000 
RPDI. 
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Z grafů zaměřených do intenzit 24 000 vozidel za den vycházejí po hodnotu 20 000 
méně nehodové křižovatky bez SSZ. I zde platí teze při překročení hodnoty 20 000 
RPDI. 
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4.12 Zhomogenizovaná data 
 Za účelem vytvoření homogennější skupiny dat byly vyřazeny křižovatky 
s abnormálně vysokou hodnotou hustoty nehod vůči celé databázi a odpovídajícímu RPDI. 
Ze skupiny bez SSZ bylo vyřazeno 9 křižovatek a ze skupiny se SSZ 12 křižovatek. 
Celkem zbylo v databázi 114 křižovatek bez světelného signalizačního zařízení 
a 225 s ním. U skupin bylo následně provedeno několik lineárních regresních analýz. 
4.12.1 Výseč výskytu 
 Díky homogenizaci jsme získali spolehlivější výsledky lineárních regresí. 
Jednotlivé hodnoty v grafu nám po vynesení obálky maxim a minim vytvoří výseč 
výskytu. Horní hrana je ohraničena maximálními hodnotami, spodní je osa X, viz níže. 
 
▼▼▼   zhomogenizování   ▼▼▼ 
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Nehody se zraněním 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 26,35%, se SSZ 30,19%. 
 Křižovatky bez SSZ vycházejí podle spojnic trendu méně nehodově než křižovatky 
s ním, v případě že dojde ke zranění účastníka silničního provozu. Teze se nepotvrdila. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 34,72%, se SSZ 10,80%. 
 Křižovatky bez SSZ vycházejí podle spojnic trendu méně nehodově než křižovatky 
s ním, v případě že dojde ke zranění účastníka, do 16 000 vozidel za den. Teze 
se potvrzuje od této hodnoty. 
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Nehody bez zranění 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 37,60%, se SSZ 49,34%. 
 U nehod bez zranění vycházejí méně nehodově křižovatky se SSZ do hodnoty 
20 000 vozidel za den. Teze se potvrdila do této hodnoty. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 26,87%, se SSZ 12,44%. 
 U nehod bez zranění vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ do hodnoty 
24 000 vozidel za den. Teze se nepotvrdila. 
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Nehody celkem 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 42,65%, se SSZ 53,69%. 
 Z grafu vycházejí méně nehodově křižovatky se SSZ od hodnoty 18 000 vozidel 
za den. Teze se potvrdila do této hodnoty. 
 
Spolehlivost trendu u křižovatek bez SSZ je 37,76%, se SSZ 16,60%. 
 Při brání v úvahu všechny nehody vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ 
do hodnoty 23 000 vozidel za den. Teze se nepotvrdila do této hodnoty. 
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4.12.2 Křižovatky nad lineární regresí 
 Křižovatky, které se nacházejí v hustotě nehod nad lineární spojnicí trendu 
a regrese, se dají považovat za skupinu nebezpečných křižovatek. Tato detailnější skupina 
byla také podrobena dalším analýzám. 
Nehody se zraněním 
 
 
 
 Z grafů vycházejí méně nehodové křižovatky bez SSZ. Teze se nepotvrdila. 
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 Tam, kde dojde ke zranění účastníka silničního provozu, vycházejí křižovatky 
bez SSZ více nehodově přibližně do hodnoty 10 500 RPDI. Do této hodnoty se teze 
potvrdila. 
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Nehody bez zranění 
 
 
 
Při nehodách, kde nedojde ke zranění, vycházejí spojnice trendu podobně. 
Po dosažení hodnoty 21 000 RPDI se stávají více nehodové křižovatky bez SSZ. Teze se 
potvrzuje od této hodnoty. 
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 Z grafů do 24 000 RPDI vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ, v průměru 
do hodnoty 18 000 RPDI. Do této hodnoty se teze nepotvrdila. 
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Nehody celkem 
 
 
 
 Křižovatky bez SSZ vycházejí méně nehodově do hodnoty 23 500 RPDI. Teze se 
do této hodnoty nepotvrdila. 
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 Křižovatky bez SSZ vyšly v grafech méně nehodově než s ním. Teze se 
nepotvrdila. 
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4.12.3 Křižovatky pod lineární regresí 
Křižovatky, které se nacházejí v hustotě nehod pod lineární spojnicí trendu 
a regrese, se dají považovat za skupinu bezpečných křižovatek. Tato detailnější skupina 
byla také podrobena dalším analýzám. 
Nehody se zraněním 
 
 
 
Z grafů vycházejí křižovatky bez SSZ méně nehodově než křižovatky s ním, 
u křižovatek, kde dojde ke zranění účastníka silničního provozu. Teze se nepotvrdila. 
 
83 
 
 
 
 
 
 
Z grafů do 24 000 RPDI vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ, v průměru 
do hodnoty 12 000 RPDI. Od této hodnoty se teze potvrdila. 
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Nehody bez zranění 
 
 
 
 Při nehodách, kdy nedojde ke zranění, vycházejí spojnice trendu podobně. 
U lineární regrese vycházejí křižovatky bez SSZ bezpečnější od hodnoty 20 000 RPDI. 
Do této hodnoty se teze potvrdila. 
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Z grafů do 24 000 RPDI vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ, v průměru 
do hodnoty 22 500 RPDI. Do této hodnoty se teze nepotvrdila. 
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Nehody celkem 
 
 
 
Křižovatky bez SSZ vyšly v grafech méně nehodově než s ním. Teze se 
nepotvrdila. 
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Z grafů do 24 000 RPDI vycházejí méně nehodově křižovatky bez SSZ, v průměru 
do hodnoty 18 000 RPDI. Do této hodnoty se teze nepotvrdila. 
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5 Závěr 
 V závěru diplomové práce jsou zhodnoceny výsledky jednotlivých analýz 
a konfrontovány s tezí: Křižovatky se SSZ jsou méně nehodové než křižovatky bez SSZ. 
Dále jsou popsány doporučení, které vycházejí ze získaných výsledků. 
Výsledky analýzy jednotlivých měst 
Pro lepší přehlednost jsou výsledky, které se dají vyčíst z jednotlivých vytvořených 
grafů, zaneseny do tabulky. V ní jsou označeny typy křižovatek, které jsou méně 
nehodové, tedy se dají považovat za bezpečnější. 
Méně nehodové Nehody se zraněním Nehody bez zranění Nehod za rok 
Město bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ 
Brno   x x   / / 
České Budějovice x   / / x   
Hradec Králové   x   x   x 
Liberec   x 0-13   000 13 000-X 0-10 500 10 500-X 
Olomouc x   x   x   
Ostrava / /   x   x 
Pardubice x   x   x   
Plzeň 0-23 000 23 000-X 0-25 000 25 000-X 0-24 000 24 000-X 
Praha / / 0-15 000 15 000-X 0-15 000 15 000-X 
Ústí nad Labem x   / / / / 
Počet potvrzení 4 3 3 2 3 2 
Celkem 
bez SSZ 10 z 30 se SSZ 7 z 30 
závislé na intenzitě 7 z 30 neprůkazné ( / ) 6 z 30 
Křížkem ( x ) jsou v tabulce označeny typy křižovatek, které jsou méně nehodové. 
Lomítkem ( / ) jsou označeny, pokud se nedá přesvědčivě určit, které jsou méně 
nehodové, nebo dochází k velkému rozptylu hustot při blízkých hodnotách intenzit 
a vypovídající hodnota trendů, nebo dokonce samotných hodnot, je tedy nízká. 
Rozmezím hodnot (0-23 000 vozidel za den) RPDI, ročních průměrných denních 
intenzit, je označen rozptyl, kdy je typ křižovatky méně nehodový. 
Z tabulky výše je patrné, že křižovatky bez SSZ vyšly méně nehodově v 10 z 30 
analýz (33,33%). Křižovatky se SSZ vyšly méně nehodově v 7 z 30 analýz (23,33%). 
Neprůkazně vyšlo 6 z 30 analýz (20,00%). V 7 z 30 analýz (23,33%) vyšlo, že křižovatky 
bez SSZ jsou méně nehodové v nižších intenzitách, v průměru do 17 929 vozidel 
za den. Teze se potvrdila z 23,33%, ve vyšších hodnotách RPDI z 46,66%. 
Nepotvrdila se z 33,33%, v nižších hodnotách RPDI z 56,66%. 
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Výsledky analýzy všech měst dohromady 
Shrnutí výsledků analýz je předloženo v následující tabulce. V jednotlivých 
buňkách jsou uvedeny rozptyly ročních průměrných denních intenzit, kdy je jaký typ 
křižovatky méně nehodový – bezpečnější. 
Méně nehodové Nehody se zraněním Nehody bez zranění Nehod za rok 
Intenzity bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ 
0 - 80 000 
vozidel/den 
0 - 80 000   0 - 20 000 20 - 80 tis. 0 - 20 000 20 - 80 tis. 
0 - 24 000 
vozidel/den 
0 - 21 000 21 - 24 tis. 0 - 20 000 20 - 24 tis. 0 - 20 000 20 - 24 tis. 
Ve všech analýzách vyšly v nižších intenzitách méně nehodově křižovatky bez 
SSZ, v průměru do 20 200 vozidel za den. Teze se potvrdila v závislosti na RPDI, 
a to ve vyšších hodnotách nad vypočítaný průměr. V nižších hodnotách pod 
vypočítaným průměrem se teze nepotvrdila. 
Výsledky analýzy zhomogenizovaných dat 
 Přehled výstupů z analýz je shrnut v tabulce níže, styl tabulky je stejný jako 
v předešlém případě. 
Méně 
nehodové 
Nehody se zraněním Nehody bez zranění Nehod za rok 
Intenzity bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ bez SSZ se SSZ 
VŠE 0 - 80 000 
vozidel/den 
0 - 80 000   20 - 80 tis 0 - 20 000 18 - 80 tis 0 - 18 000 
VŠE 0 - 24 000 
vozidel/den 
0 - 16 000 16 - 24 tis. 0 - 24 000   0 - 23 000 23 - 24 tis. 
NAD 0 - 80 000 
vozidel/den 
0 - 80 000   0 - 21 000 21 - 80 tis. 0 - 23 500 23,5 - 80 tis. 
NAD 0 - 24 000 
vozidel/den 
10,5 - 24 tis. 0 - 10 500 0 - 18 000 18 - 24 tis. 0 - 24 000   
POD 0 - 80 000 
vozidel/den 
0 - 80 000   0 - 20 000 20 - 80 tis. 0 - 80 000   
POD 0 - 24 000 
vozidel/den 
0 - 12 000 12 - 24 tis. 0 - 22 500 22,5 - 24 tis. 0 - 18 000 18 - 24 tis. 
(VŠE=všechny křižovatky; NAD=křižovatky nad lin. reg.; POD=křižovatky pod lin. reg.) 
V homogenizovaných datech se v plném rozsahu intenzit teze nepotvrdila. 
Naopak byla vyvrácena v 6 z 18 analýz (33,33%). 
 Potvrzení teze ve vyšších hodnotách RPDI, tedy kde se přestávají navrhovat 
křižovatky bez SSZ, bylo v 9 z 18 analýz (50,00%), v průměru od hodnoty 19 333 
vozidel za den. 
 Potvrzení teze jen v nižších hodnotách RPDI bylo ve 3 z 18 analýz (16,66%). 
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Celkové zhodnocení 
 Během zpracování databáze bylo důležité mít intenzity dopravy ze všech vjezdů 
do křižovatky. Nakonec jsem se nerozhodl pro získání intenzity z jednotlivých měst 
pomocí jejich průzkumů, neboť jsem se během studia problému nehodovosti dozvěděl, že 
je to v praxi poměrně značný problém. Kromě několika velkých měst, která si průzkumy 
dopravy sami vypracovávají a archivují, se s nimi počítat nedá. Nejen podle mého názoru 
by bylo dobré centrálně evidovat, kromě celostátního sčítání dopravy, i výsledky různých 
účelových průzkumů, eventuálně využití údajů z detektorů při dopravně závislém SSZ 
křižovatek. [14] 
 V dalším používání mojí databáze by bylo dobré upravit výpočet intenzit 
na jednotlivých křižovatkách pomocí celostátního sčítání dopravy 2016. Původně mělo 
proběhnout už v roce 2015, ale to se bohužel nestalo a nemohlo být zapracováno. I přes 
zkreslení, že k nehodám v jednotlivých letech neodpovídá přesná intenzita v daném roce, 
považuji výsledky z analýz za hodnověrné. Ověření použitelnosti databáze bylo provedeno 
v bakalářské práci Orientační stanovení dopravní nehodovosti. [4] 
 Díky jednotlivým aplikacím portálu Jednotná dopravní vektorová mapa (JDVM) 
se dají vytvářet přehledy nehod v silničním provozu. Různé filtry umožňují například 
vyčlenění přesně specifických nehod, podmínek, za kterých se nehoda stala, a další. 
Tím se dají sestavit databáze pro zkoumání vlivu vybraného faktoru nehody. 
 Vliv řízení křižovatky na nehodovost provozu jsem hodnotil pomocí regresních 
analýz průměrné hustoty nehod za rok v závislosti na intenzitě dopravy. V průměru 
z jednotlivých analýz vyšla doporučená hodnota RPDI 19 154 vozidel za den, od které 
jsou křižovatky se SSZ méně nehodové než bez něj. Ze všech regresí při celé škále 
intenzity provozu (0-80 000) vyšla hodnota 19 167, při intenzitě do 24 000 vozidel za den 
hodnota 18 995, v průměru tedy 19 056 vozidel za den. Ze všech těchto výsledků vychází 
konečných 19 100 vozidel za den, od kterých se vyplatí používat SSZ pro snížení 
nehodovosti. Výsledek je zkreslen nehodami, kterým nejde zabránit provozováním 
SSZ např. vlivem povětrnostních podmínek, náledí nebo pod vlivem alkoholu apod. [14] 
Díky tomuto výsledku se dá polemizovat o účelnosti 24 hodinového používání SSZ tam, 
kde bylo zřízeno pouze z důvodu vysoké intenzity dopravy. V noci by se mohlo přepnout 
do režimu blikající žluté. [14] 
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 Pro porovnání výsledku jsem použil závěry z projektu č. TA03030046 Optimalizace 
provozní doby SSZ v závislosti na intenzitách v obdobích mimo dopravní špičky. Projekt 
byl řešen firmou AF-CITYPLAN s. r. o. ve spolupráci s ČVUT v Praze, Fakultou stavební 
pro Technologickou agenturu ČR v letech 2013-2015. V rámci něho vyšlo, že je efektivní 
řídit provoz pomocí SSZ v intervalu od 12 000 do 30 000 vozidel za den. Výsledek z mých 
analýz se nachází v jejich rozptylu, tedy ho považuji za reálný. [14]  
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